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VEHICULE AUTOMOBILE AYANT UN DEMARREUR LIE AU MOTEUR PAR 
UNE ROUE LIBRE. 

La pre sen te invention cone erne un v£hicule automo- 
bile, dont la propulsion est assur^e par un moteur h combus- 

5 tion interne, l f £nergie de mise en marche du moteur du v6hi- 
cule £tant fournie par un moteur £lectrique. L'invention 
vise particuli&r ement un v£hicule permettant de r6aliser des 
Economies d'energie substantielles en raison d'une dispo- 
sition particulifere de la liaison entre le moteur & lectri- 

10 que susmentionne et le moteur de propulsion du v^hiqule. 

On sait qu'un vehLcule automobile, no tamment lorsqu f il est 
utilise en ville, consomme de l f £nergie m§me lorsqu'il est 
arrStfi par suite de la circulation,^ tant donnfi que son moteur 
de propulsion continue h tourner en permanence. On a done 

15 pensfi arrfiter le moteur thermique du v£hicule, lor s que le 

vfihicule est & l J arr§t en raison des conditions de circula- 
tion. Ce type de fonctipnneraent n£cessite des d^mar rages 
tr&s frequents, ce qui engendre de gros inconvSnients au 
niveau de la liaison entre le moteur-demarreur et le moteur 

20 thermique du vehicule. En effet, dans les dispositifs de 
type classique, tels que celui represent^ schema tiquement 
Sur la figure 1, le demarrage du moteur thermique est reali- 
st en engageant, par une commande, un pignon balladeur sur 
la denture correspondante d'une couronne solidaire de I'af- 

25 bre di moteur . Si I'on est amenS h realiser des demarrages 
frequents, il se produit une usure prematuree des dentures 
du pignon balladeur et de la couronne. 

La presente invention a pour but de proposer un 
dispositif, qui permet d'arreter le moteur de propulsion du 

30 vehicule, lorsque le vehicule est h l f arret sans pour autant 
aboutir h une usure rapide des pignons de demarreur. Selon 
l'invention, on etablit une liaison permanente entre un 
arbre du moteur de propulsion et l'arbre du demarreur 3u 
moyen d'une cha£ne cinematique, qui comporte au moins une 

35 roue libre as sur ant le transfert de puissance uniquement 
du dfimarreur -vers le moteur de propulsion* De la sorte, 
la presence de la roue libre fivite l'engrenement frequent 
d'un pignon balladeur sur une roue de demarreur et permet 
sans inconvenient d'arrSter frSqueminent le moteur de propul- 



2514424 

2 



sion du vShicule. 

La prfsente invention a done dout .sk*— V 
dustriel nouveau que con«Mf P ^ ° bjet le P^oduit in- 

propuision est aslZ^Tl ^ ^mobile, dont la 

5 IWgi.de ^l^^^^Z ^ * 
moteur M t caracterise par la fait m~ Y - v C fournie ^ un 
"lie an permanence » un arbra dU mote« ""'^ " 

chatna cinematioue comportant =« ^Hn V " m ? 
sure le tranarert de puiseanoe ^.T^^** 

— qu °: r= 

^ turbine entrainee par les 8 d'echl COmme B ° tWr " 

Aes Saz a echappement du vehicul* 

!5 Varbre dudi^ £ ' P ^ « 

Dans une premiere variante de rS a H«H» V 
bre de la chaine cinema tique est Lnsti^' ^ ' U " 
pent lie en rotation a l»arb~ A ? f premier 
20 element lie cine^M ^ duvi Sequin et d«un deuxieme 
pignon ^ ^ ^n^^quement, par exemple par un ensemble de ■ 

: ^;4LSe^Sl J J 6 -eur MP comporte un dis- 

teur de vitesse^urt^: ^^J^^^r 
organes da propulsion at 1. > . Cralneaent <*' ■«•»•■. 

dudit arbre d'anrraf """"^ <,Unnd la Vlt "" *> rotation 
«tra«ilS a? " nUUe ! vitasaa 

an outre, derin^rmation. " eeCr ° n ^ M <* re S oit, 

vitaaaa da rotation„ f ^° Venant * "parent la 

j- , • , notation do moteur MP ot/ou d'un capteur reoerant 

la taa,peratura du fluida da rafroldiasaa.ant du motaur at daa 
informations relaH^e ?i i- . teur ec de s 

5 yage et/ou a ia / ? Commande d'embrayage ou de debra- 

yage et/uJ la commande d 'acceleration du moteur MP . le can 
teur de la vitesse de 1'arbre d' entrapment est as!oci a I 
temporisation, pour que l'alW^. / ' v assocle a une 

ou'un ^f- a1 7 allumage du moteur MP he solt coupe 

qu un certain temps apres 1 'arret du vehicule 
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Dans une deuxi&me variante de realisation, la roue 
libre de la chalne cin^matique est constitute d'un premier 
tl^ment lit en rotation h l'arbre du moteur M et d'un deuxie- 
me 6 lament 116 en rotation k un volant d'inertie embrayable 

5 avec un arbre du moteur MP ; le volant d'inertie est porte 
par l'arbre du vilebrequin sur lequel il est monte fou en 
rotation, sa solidarisation avec ledit arbre n'intervenant 
que grdce h un embrayage ; le premier e lament de la roue 
libre est tine roue portee par l'arbre du vilebrequin et 

10 mo n tee folle par rapport h lui . 

Dans un mode de realisation avantageux de cette 
seconde variante, le moteur M est une machine eiectrique 
reversible et une deuxieme chaine cinematique est interposte 
entre l'arbre du moteur MP et l'arbre du moteur M, cette 

15 deuxifeme chalne comportant au moins une roue libre qui assure 
le transfert de puissance uniquement de MP vers M, une conmuta- 

tdon eiectronique ayant fa it passer M de l'fitat moteur 2t 

l'etat g^nerateur, quand la deuxieme chaine cinematique com- 
mence h assurer 1' en trainement de M ; la deuxieme chaine ci- 

20 ntmatique comporte une roue libre portee par l'arbre du 

moteur M, ladite roue libre ayant son premier element solLdarisS 
avec ledit—- arbre, alors que son deuxieme element est lie ci- 
nematiquement h une roue entrainee par le moteur MP ; la 
solidarisation du premier element de la roue libre de la 

25 deuxieme chairie cinema tique avec l'arbre du moteur M peut- 

fitre realisee au moyen d'un embrayage commande, notamment en 
fonction de l'etat de charge de la batter ie. 

Pour le dispositif de la deuxieme variante, on pre- 
fhre que le volant d'inertie soit associe h un capteur de 

30 vitesse qui n'autorise 1' embrayage du volant sur le moteur MP 
arrSte qu'au-del^ d'un seuil de vitesse minimum du volant, la 
ccmmande dudit embrayage pouvant, par exemple, col'ncider avec 
la coupure de 1' alimentation du moteur M ; on prevoit que 
la chalne cinematique autorisant le transfert de puissance 

35 de M vers MP soit associee h une commande electron! que, qui 
re$oit des informations d'un capteur reperant la vitesse 
d'un arbre d' en trainement des organes de propulsion du 
vehicule, ledit capteur coupant 1' alimentation de I'al- 
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lumage du moteur MP, quand ladite vitesse est nulle ; on 
prevoit egalement que le moteur M est alimente en moteur, 
des que le capteiir de vitesse associd au volant d'inertie 
indique que la vitesse du volant est inferieure a un seuil 
bas et jusqu'a ce que ladite vitesse atteigne un seuil 
haut, sous rfserve que le volant nesoit pas embraye sur le nuteur MP. 

On voit done que le fait d'utiliser un dispositif 
de roue libre entre le moteur de propulsion et le moteur de 
demarrage permet d'envisager des systemes cbnduisant a des 
economies d'energie impor tan tes, d'une part, en raison du 
fait que l'on peut couper le moteur th ermi que quand le vehi- 
cle est a l'arret, d'autre part, en raL son du fait que I'on 
peut met tre en oeuvre un volant d'inertie jouant le rCle de 
reservoir d'energie pour le demarrage du moteur de propul- 
sion. L'utilisation d'un volant d'inertie permet de prevoir 
pour le lancement du volant d'inertie,un moteur M de faible' 
puissance, ce qui constitue deja un gain de poids considera- 
ble par rapport au demarreur actuellement utilise. En outre 
si le moteur M a une faible puissance, sa consommation de 
courant reste moderee,de sorte que la capacite de la batte- 
rie,qui est destinee a 1'aUmenter, peut etre considerablement 
reduite par rapport a celle des batteries actuellement uti- 
lisees ; il en resulte encore un gain en poids et en encom- 
brement. Enfin, le fait d'utiUser un moteur M de faible 
25 puissance permet de pouvoir envisager sa reversibilite 

etant donne que la puissance necessaire pour le chargement 
dnergetique du volant est du meme ordre .de grandeur que 
la puissance necessaire pour recharger la batterie ; il en 
^ resulte, si l'on prend -- un moteur M reversible et que l'on 
30 assure sa commutation au moment ou il est entraine par le 
moteur thermique du vehicule, que l'on peut remplacer les 
deux machines tournantes constituees par l'alternateur et 
le demarreur par une seule machine tournante reversible de 
faible puissance,d'ou,a nouveau, un gain en poids et une re- 
35 duction substantielle du prix de revient. Tous ces avanta- 
ges sont, comme il a ete montre ci-dessus, des consequences 
directes ou indirectes de l'adoption d'une roue libre entre 
le moteur de demarrage et le moteur de propulsion du vehi- 
cule. 



20 
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Pour mieux faire comprendre l'objet de l 1 in vent ion, 
on va en decrire maintenant, h titre d'exemples purement 
illustratifs et non lindtatif s, piusieurs modes de realisation 
reprEsentEs sur le dessin annexE. 
5 Sur ce dessin : 

- la figure 1 reprEsente schema tiquement un disposi- 
tif de dSmarrage de l'etat de la technique ; 

- la figure 2 re pre sen te sch&natLquernent la realisation mecanL- 
que d'un dispositif selon la premiere variante de I'invention ; 

XO - la figure 3 reprEsente un schema electrique simpli- 

£16 correspondant & la mise en oeuvre du dispositif mecanique 
de la figure 2 ; 

- la figure 4 reprEsente schema tiquement un dispo- 
sitif selon la deuxieme variante de l'invention. 

15 En se referant a la figure 1, on volt que le dispo- 

sitif de d6marrage classique adopts sur les vEhicules automo- 
biles de type connu comporte un pignon baladeur 2, qui vient 
engrEner sur une couronne dentEe 1 portEe par l'arbre 5 du 
vilebrequin du moteur thermique 6. Le pignon baladeur 2 est 

20 portE par l'arbre 3a d'un dEmarreur Electrique 3, et son 

mouvement de translation par rapport & cet arbre est command^ 
par un levier 7. Le levier 7 est sounds h I'action d'un ressart 
4, qui le pousse dans le sens de la fleche F et qui peut Stre 
comprimE au mo yen d'un dispositif ElectromagnEtique 4a. Dans 

25 la position ou le ressort 4 est comprimE, le levier 7 amfene 
le pignon baladeur 2 & engrener avec la couronne 1 ; lorsque 
le levier 7 se trouve dans cette position, le dispositif 
Electromagnet! que 4a commande un contacteur , qui assure 
1* alimentation du moteur Electrique qui constitue le dEmar- 

30 reur 3. D&s que le moteur thermique 6 est demarrE, la vitesse 
de rotation du pignon 2 tend h augjaenter et un dispositif 
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portfi par l'arbre 3a et non repr€sent6 sur le dessin permet 
de renvoyer le plgnon baladeur 2 dans la position ou il 
n'engrene plus avec la couronne 1, ce mouvement dtant aid€ 
par le ressort 4 ; on a alors supprimg la chaine cinema ti que 
5 existant entre le d£marreur 3 et le moteur thermique 6 et, 
simul tankmen t, en raison du changement de position du levier 
7, on coupe 1' alimentation dudfimarreur 3. On voit done que 
si l'on realise des d^marrages frequents du moteur^ on doit 
engager les dents du pignon 2 dans les dents de la couronne 
10 1 aussi souvent que l'on veut dfimarrer le moteur 6. II est 

c lair que cette disposition m^cani que, si elle est acceptable 
lorsque les d£marrages sont relativement peu frequents, n'est 
pas envisageable si l f on d£sire arrfiter le moteur de propul- 
sion du vfihicule, dfes que le v6hicule est maintenu & 1* arret 



7 

pendant quelques secondes. 

Les figvnres 2 et 3 reprSsentent une premiere varian- 
te de realisation de la liaison entre demarreur et moteur 
de propulsion pour un vehicule selon l'invention. Dans cette 

5 variante, le moteur de propulsion MP est un moteur & pistons 
8 de type classique, dont le vilebrequin porte sur son arbre 
9,par l'intermediaire d'un dispositif d'accouplement 10, 
une roue libre en 11. La roue libre 11 comporte un premier 
element 11a solidaire de l'arbre de vilebrequin 9 et un deu- 

10 xLfeme filament lib, qui constitue une couronne concentrique 
' au premier element 11a. La couronne lib se prolonge exte- 
rieurement par un disque annulaire 12 qui porte a sa peri- 
pheric une denture 12a. La denture 12a engrene avec un pignon 

13 port6 par 1' axe d'un demarreur eiectrique 14. La roue 
15 libre 11 c<rotitu6e par 1' ensemble de ces deux elements 11a, 

lib, assure le trans fert de la puissance depuis le demarreur 

14 (moteur M) vers le moteur de propulsion 8 (moteur MP) 
et uniquement dans ce sens. Dans cette realisation, le dfi- 
marreur 14 a les earacteristiques habituelles d'un demarreur 

20 de vehicule, etant entendu que l'on peut adopter pour la 

roue dentee <X2, 12a)un nombre de dents correspondant a celui 
d'une couronne dentee de demarrage d'un moteur classique, 
de facon que le rapport de demultiplication entre le demar- 
reur et le vilebrequin reste sensiblement voisin de 15. 

25 Pour demarrer le moteur de propulsion 8, on alimen- 

te eiectriquement le moteur 14 ; lorsque le moteur 8a 
demarre, on arrSte 1' alimentation eiectrique du moteur 14 
et on met son induit en court-circuit pour eviter l'entraine- 
ment par le frottement des roulements et de la roue libre. 

30 Sur la figure 3, on a represente schematiquement la 

commande eiectrique associee au dispositif de la figure 2. 

Le dispositif d'allumage AL du moteur 8 a ete desi- 
gne par 15 sur le dessin. Le moteur 8 comporte trois cap- 
teurs : en premier lieu, un capteur 16 reperant,a la sortie 
35 de la boite de vitesses, la vitesse de rotation de 1' arbre 
d'entrainement des roues du vehicule, sur lequel est monte le 
moteur 8 ; en deuxieme lieu, un capteur de vitesse 17 repe- 
rant a la sortie du moteur 8, la vitesse de rotation du 
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moteur ; en troisiemfe lieu, un capteur de temperature 18 re* 
p^rant sur le circuit de re froidis semen t du moteur 8 la tempe 
rature du fluide de re froidis sement. Ces trois capteurs en- 
voient leurs informations sur V element 19 d'un bottler elec- 
tronique de commande 20. L'eiement 19 est relie par une de 
ses entries k l'antivol 21,dont la cle 22 permet d'etablir 
1* alimentation eiectrique du moteur et de conmander le demar- 
rage. Le boitier de commande 20 comporte, en outre, trois 
interrupteurs 23, 24, 25 interposes entre la masse et l f une 
des entries de 1*6 lament 19. Les deux interrupteurs 23 et 25 
sont en parallfele, l 1 ensemble etant en s^rie avec l'inter- 
rupteur 24. L'interrupteur 24 se ferme si l'on appuie sur la 
commande de debrayage ; I'interrupteur 25 se ferme si l'on 
appuie sur la commande d-' acceleration ; I'interrupteur 23 
s 'ouvre sur instruction four nie par l 1 element 19, lor s que le 
capteur 16 indique une vitesse de rotation nulle ; cependant, 
entre 1* information fournie par le capteur 16 et le moment 
de la copnnande de Vinterrupteur 23, on realise une tempori- 
sation grace au circuit 26 (cinq secondes par example). 
L'eietnent 19 commande, en fonction des indications qu'il 
re$oit, ci'une part 1* alimentation du moteur 14 et, d'autre 
part, l f alimentation du circuit d'allxmage 15 du moteur de 
propulsion 8. 

" Lor s que le vehicule est en mouvement, I'interrupteur 
23 est ferme et l f interrupteur 24 est ouvert. L'eiement 19 
assure I 9 alimentation du circuit 15 et la non-alimentation 
du moteur 14. Si le vehicule s^arrfite, le capteur 16 fournit 
l'information coxxespondante et, apres la temporisation 
apportfe par le circuit 26, l'interrupteur 23 s'ouvre et 
simul tankmen t, on coupe l f alimentation du circuit 15, ce qui 
provoque l'arrSt du moteur de propulsion 8. Si le conducteur 
desire remettre son vehicule en mouvement, il appuie sur le 
debrayage d f une part et sur I'acceierateur d'autre part, ce 
qui provoque la fenneture des interrupteurs 24 et 25 et, 
dans ce cas, l'eiement 19 retab lit . 1» alimentation du circuit 
d'allumage 15 et alimente le moteur 14, ce qui entratne le 
demarrage du moteur thermique 8. L' alimentation du moteur 
14 est maintenue jusqu*& une vitesse de rotation N n du mo- 
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teur MP et, & ce moment, le capteur 17 fournit un signal qui 
arrSte l 1 alimentation du moteur 14 et met son induit en court 
circuit. 

Tout le fonctionnement, qui vient d'gtre d£crit pour 

5 'l'€l£ment 19, est inhibd, lorsque le capteur 18 indique que le 
moteur est froid et, dans ce cas, l 1 alimentation du circuit 
d'allumage 15 et celle du moteur de d£marreur 14 est comman- 
dfie directement, de fa£on classique, h partir.de- la cle 22. 

On voit que l'6tablissement d'une roue libre en tre 

10 le moteur thermique 8 et le moteur 6 lectri que 14 permet,sans 
inconvenient, d'arr 8 ter le moteur de propulsion 8 a chaque 
arrgt du v£hicule, sous reserve du respect d'une temporisa- 
tion appropri£e aux conditions de circulation. 

La figure 4 reprSsente une autre variante de r6ali- 

15 sation d'un dispositif de d&narrage d ' un vehicule selon 

1' invention. Dans cette realisation, le moteur thermique de 
propulsion 27 porte,sur son arbre de vilebrequin 28, Un 
embrayage 29, qui est susceptible de solidariser 1' arbre 28 
avec un volant d'inertie 30. Le volant 30 est portfi par l'ar- 

20 bre 28, par 1 ' interm£diaire d'un roulement 31, et il est montfi 
fou sur cet arbre. L'embrayage 29 est commande pkr un element 
glectronique 32. Le volant d'inertie 30 est associ£ h un 
capteur de vitesse 33, qui fournit ses informations a l 1 ele- 
ment 32. L' element 32 est aliment^ glectriquement par 1'in^ 

25 termddiaire de l'antivol h cle 34 du vehicule. L 'element 
32 est tine commande filectronique, qui alimehte le circuit 
d'allumage 35 associg au moteur de propulsion 27. 

Le volant d'inertie 30 est accouple par l'interme- 
diaire d f une roue libre 36 k une poulie 37. La roue libre 

30 36 comporte done un premier Element solidaire de la poulie 
37 et un deuxieme element solidaire du volant d'inertie 30, 
ce deuxifcme element Stant dispose p6riph£riquemeht par rapport 
au premier. La poulie 37 est mont^e folle sur 1 'arbre 28 ; 
elle est entrainge par vine courroie crantfie 38, qui assure 

35 S a liaison m^cani que avec une poulie 39 disposfie en bout de 
I'arbre d'un moteur 61ectrique reversible 40 de faible 
puissance (quelques centaines de watts). Le moteur 40 (mo- 
teur M) est associ£ & un dispositif de commutation Electro- ^ 
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nique 41, qui recoit des informations de la commande 

32 et assure en temps voulu la commutation de la machine 

electrique 40 de 1'6 tat moteur a l'etat generateur. 

Sur l'arbre 28 du vilebrequin est clave tee une poulie 

5 42, qui coopere avec une courroie crant^e 43 pour entrainer 
1» element exterieur 44a d'une roue libre 44, dont 1' element 
interieur 44b est solidaire de l'arbre de la machine 40. 
Mors que la roue libre 36 ne "peut assurer le transfert de 
puissance que depuis la machine 40 vers le moteur de propul- 

10 sion 25, au contraire la roue libre 44 assure la transmission 
de puissance depuis le moteur de propulsion 27 vers lama- 
chine Electrique 40 et uniquement dans ce sens. 

Sur l'arbre de vilebrequin 28 se trouve, en outre, dis- 
pose un dispositif d'embrayage de type c las si que 45, qui com- 

15 mande l'arbre d' entree d'une botte de vitesses 46, la vitesse 
de l'arbre de sortie de la boite 46 6tant reperee par le 
capteur 47. 

Lor s que la machine electrique 40 est alimentee en 
moteur, la roue libre 44 permet de ne pas entrainer la 
2o courroie crantSe 43 . Par contre, la courroie crantee 38 est 
entrainee par la poulie 39 et, la rotation est transmise par 
la roue libre 36 au volant d'inertie 30 qui, etant entrainS, 
se charge en energie. Dans cette phase, le volant 30 est 
fou autour de l'arbre du vilebrequin. Si 1'on veut demarrer 
25 le moteur de propulsion 27, on agit sur l'embrayage 29 pour 
solidariser le volant d'inertie 30 avec l'arbre 28. Cette 
action n'est possible que si le capteur de vitesse 33 four- 
nit une information appropriee au circuit de commande 32, 
c*est-&-dire que l'embrayage ne pourra pas avoir lieu tant 
30 que le volant d'inertie ne tournera pas suffisamraent vite. 
Si l'on suppose maintenant que le moteur 27 a etS d6raarr€ 
par l'action du volant d'inertie 30, on constate qu'en main- 
tenant l'embrayage 29 dans la position qu'il a acquise au 
moment du demarrage, on assure la rotation du volant d'iner- 
^ 5 tie gra"ce au moteur de propulsion 27 lui-mSme, ce qui est 

possible, fitant donne que la roue libre 36 d£solidarise alors 
le volant d'inertie 3D etla poulie 37 qui tcurne mains vite . Onmaintieritcet 
entaainanent du volant jusqu'a amener sa vitesse de rotation au- dassus 
d*un certain seudLl, apres quoi, le moteur M n'est plus all- 
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ment£. La poulie 42 entralrie par l f interm£diaire de la roue 
libre 44, I'arbre de la machine 61ectrique 40 et, dans cet 
dtat, la commande £iectronique 32 envoie une instruction au 
circuit de commutation 41 pour que la machine 40 passe k .I'fi- 

5 tat de g£n£rateur. La machine 40 assure alors la recharge dela batterie. 

Si le vehicule s f arr§te, le capteur 47 place a la 
sortie de la boite 46 fournit l 1 information au circuit de 
commande 32 qui, apres une temporisation de* cinq secondes, 
coupe 1' alimentation du circuit d'allumage 35. Le moteur 

10 de propulsion 27 s f arr§te. L f embrayage 29 6tant lib£r£, le 
volant 30 continue — & tourner librement en raison de son 
inertie. Le capteur de vitesse 33 permet, si la vitesse de 
rotation du volant 30 se rfiduit en raison d'un arret pro- 
long^, de r6alimenter la machine 40 en moteur pour entrete- 

15 nir l'6tat d'energie du volant 30, de fa^on qu'il soit prSt, 
au moment voulu, h assurer k nouveau le d£marrage du moteur 
thermique 27. Ce d£marrage peut Stre obtenu, d&s que le con- 
ducteur du vehicule sollicite l'acc£l£rateur qui, par l'inter- 
m£diaire de la commande Slectronique 32, envoie sur l , enbraya- 

20 ge 29, I'ordre qui permet de solidariser le volant d f inertie 
30 avec l'arbre 28. 

On voit que, dans ce deuxieme mode de realisation, 
on a ben£ficie, grdce au volant d'inertie, d'avantages 
complementaires qui n'existaient pas dans la premiere va- 

25 riante : en particulier ,on dispose d'une seule machine glee- 
trique pour jouer le r61e de I'alternateur et du demarreur et 
on peut utiliser une batterie de moindre capacity, ce qui, 
dans les deux cas,fait gagner non seulement sur le plan du 
poids mais ggalement sur le plan du prix de revient t Dans 

30 tous les cas,on peut sans inconvenient couper le moteur de 
propulsion des que le vehicule est arrSte, ce qui permet de 
r£aliser des economies d'gnergie appreciables. II est bien 
clair que la charge de la batterie par la machine 40 peut 
fiventuellement §tre commandSe en fonction de l'Stat de charge 

35 de la batterie en remplajant la roue libre 44 par un embrayage 
command^. 

II est bien entendu que les modes de realisation ^ 
ci-dessus d£crits ne sont aucunement limitatifs et pourront j 
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donner lieu h toutes modifications desirables, sans sortir 
pour cela du cadre de l 1 invention. En particulier les roues 
libr^s pourront gtre mficaniques, hydrauliques, magnetiques 
et pourront Stre remplacees par n' import e quel type d'accou- 
plement ou d f embrayage permettant d'obtenir la meme fonc- 
tiori,& savoir la transmission de puissance dans un sens 
de rotation seulement. En outre, la variante du dispositif, 
qui comporte un volant d'inertie, peut gtre mise en oeuvre 
non seulement avec un moteur M reversible, comme d£crit pour 
1' ensemble de la figure 4, mais egalement avec un moteur M 
simple non-r£versible : ce cas correspond au systfeme de la 
figure 4, dans lequel on supprime les organes 42, 43 et 44. 
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REVENDI CATIONS 

1 - Vehicule automobile, dont la propulsion est assurfie 
par un moteur a combustion interne MP, l'energie de raise en 
inarche du moteur MP gtant fournie par un moteur M, caracterise 

5 par le fait que l'arbre du moteur M (14, 40) est relie en per- 
manence a un arbre (9, 28) du moteur MP au moyen d'une chatne 
cinematique comportant au moins une roue libre (11, 36) qui 
assure le transfert de puissance uniquement de M vers MP. 

2 - Vehicule selon la revendication 1, caracterise par 
10 le fait que le moteur M est un moteur 61ectrique. 

3 - Vehicule selon la revendication 1, caracterisS par 
le fait que le moteur M est une turbine entrainfie par les gaz 
d'echappement du vehicule. 

4 - Vehicule selon l'une des revendications 1 a 3, 

15 caracterise par le fait que le moteur MP (8, 27) est un moteur 
alternatif a pistons comportant un vilebrequin et que l'arbre 
dudit moteur MP, qui est relie au moteur M (14, 40) par la 
roue libre (11,-36), est l'arbre (9, 28) du vilebrequin. 

5 - Vehicule selon la revendication 4, caract6ris6 par 
20 le fait que la roue libre (11) de la chalne cinematique est 

constitute d r un premier element (11a) Ue en rotation a l'ar- 
bre (9) du vilebrequin et d'un deuyleme element (lib) 116 ci- 
nematiquement, par exemple par un ensemble de pignons (12, 13) 
a l'arbre du moteur M (14). 

25 6 - Vehicule selon l'une des revendications 1 a 5, 

caracterise par le fait que le moteur MP (8) comporte un dispo 
sitif d'allumage electrique AL (15), que le vehicule comporte 
un capteur de vitesse (16) sur au moins un arbre d'entraine- 
ment de ses organes de propulsion, et que le capteur (16) 

30 precite coupe 1* alimentation du dispositif d'allumage (15), 
quand la vitesse de rotation dudit arbre d'entrainement est 
nulle. 

7 - Vehicule selon la revendication 6, caracterisfi par 
le falf que le capteur de vitesse (16) est relie a un bottler 
35 electronique de commande (20) qui assure, d'une part, l'ali- 
mehtation du dispositif d'allumage (15) et, d'autre part, 
1' alimentation du moteur M (14) en fonction des- indications 
dudit capteur. 
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8 - vehicule selon la revendication 7, caracterise par 
le fait que le bottler eiectronique de commande (20) regott 
des informations provenant d f un capteur (17) repSrant la Vi- 
tesse de rotation du moteur (8) et/ou d'un capteur (18) repfi- 
rant la temperature du fluide de refroidissemeht du moteur (8) 
et les informations relatives h la commande d'embrayage du de 
debrayage et/ou h la commande d» acceleration du moteur MP (8). 

9 - Vehicule selon l f une des revendications 6 & 8, ca- 
racterise par le fait que le capteur (16) de la vitesse de 
I'arbre d'entrainement est associe h une temporisation (26) 
pour que l'allumage du moteur MP (8) ne soit coupe qu'un cer- 
tain temps apres l'arrgt du vehicule. 

10 - vehicule selon l 1 une des revendications 1 h 4, ca- 
racterise par le fait que la roue libre (36) de la chaine ci- 
nema ti que est constituee d'un premier element lie en rotation 
& I'arbre du moteur M (40) et d'un deuxi&me element lie en ro- 
tation a un volant d'inertie (30) embrayable avec un arbre du 
moteur MP (27). 

11 - vehicule selon les revendications 4 et 10, prises 
simultanement, caracterise par le fait que le volant d'inertie 
(30) est porte par I'arbre (28) du vilebrequin, sur lequel il 
est monte fou en rotation, sa solidarisation avec ledit arbre 
n'intervenant que grdce h un embrayage (29) . 

12 - vehicule selon l'une des revendications 10 ou 11, 
caracterise par le fait que le premier element de la roue li- 
bre est une roue (37) portee par I'arbre (28) du vilebrequin 
et monte e folle par rapport h. lui. 

13 - vehicule selon l'une des revendications 10 h 12, 
caracterise par le fait que le moteur M (40) est une machine 
eiectrique reversible et qu'une deuxieme chaine cin^matique 
est interposee entre I'arbre du moteur MP (27) et I'arbre du 
moteur M (40), cette deuxifeme chaine compor tan tau moins une 
roue libre (44), qui assure le transfert de puissance unique- 
men tde MP vers M, tine commutation eiectronique (41) faisant 
passer M de l'etat moteur h 1 f e tat genera teur, quand la deu- 
xieme chaine cinema ti que commence h assurer l'entrainement 

de M. 

14 - vehicule selon la revendication 13, caracterise 
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par le fait que la deuxieme chaine cinematique comporte une 
roue libre (44) portee par V arbre du moteur M (40), ladite 
roue libre ayant son premier Element (44b) solidarise avec 
ledit arbre, alors que son deuxieme element (44a) est 116 ci- 
nema tiquement a une roue entrainee par le moteur MP (27). 

15 - Vehicule selon l'une des revendications 13 ou 14, 
caracterise par le fait que la solidarisation du premier ele- 
ment (44b) de la roue libre (44) de la deuxieme chaine cine- 
matique avec l'arbre du moteur M (40) est realisee au moyen 
d'un embrayage commande, notamment en fonction de l'etat de 

charge de la battefie. 

16 - Veliicule selon l'une des revendications 10 a 15, 
caracterise par le fait que le volant d'inertie (30) est as- 
socie a un capteur de vitesse (33), qui n'autorise l'embraya- 

5 ge du volant (30) sur le moteur MP (27) arrSte qu'au-dela 
d'un seuil de vitesse minimum. 

17 - V^hicule selon la revendication 16, caracterise 
par le fait que la commande de 1' embrayage (29) du volant (30) 
s'effectue en meme temps que la coupure de 1' alimentation du 

10 moteur M (40). 

18 - Vehicule selon l'une des revendications 10 a 17, 
caracterise par le fait que la chaine cinematique autorisant 
le transfert de puissance de M vers MP est associee a une 
commande electronique (32), qui re 5 oit des informations d'un 

15 capteur (47) reperant la vitesse d'un arbre d'entrainement 

des organes de propulsion du vehicule, ledit capteur coupant 
l'alimentation de l'allumage (35) du moteur MP (27), quand 

ladite vitesse est nulle. 

19 - Vehicule selon l'une des revendications 16 a 18, 
30 caracterise par le fait que le moteur M (40) est alimente en 

moteur, des que le capteur de vitesse (33) associe au volant 
d'inertie (30) indique que la vitesse du volant est inferieu- 
re a un seuil et jusqu'a ce que ladite vitesse atteigne un 
seuil haut, sous reserve que le volant (30) ne soit pas em- 
35 bray6 sur un arbre du moteur MP (27) . 
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ABSTRACT : PROBLEM TO BE SOLVED: To reduce the size of a change gear and simplify the change 
gear to perform gear shifting according to a drive mode and a driven mode. 

SOLUTION- A change gear comprises a first rotary body 61 connected with a motor 
generation a second rotary body 62 formed integrally with a crank shaft 1* a third rotary 
body 63- and two one-way clutches 66 and 67. In a drive mode wherein a crank shaft 1 A 
is rotationally driven by a motor generator, a fixed one way clutch 66 is fastened, the 
rotation speed of the second rotary body 62 is decreased to a value lower than the rotation 
speed of the first rotary body 61 . Meanwhile, in a driven mode wherein the motor 
generator is driven by the crank shaft 1 A to perform generation, an integral one-way clutch 
67 is fastened and the first and second rotary bodies 61 and 62 are integrally rotated. 
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